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1.
20 años de la leyenda deportiva
BMW M3.
(Versión resumida)
Es uno de los capítulos con más éxito de la historia del deporte de competición automovilística y del automovilismo en general. El BMW M3 ha marcado y sigue marcando hitos en el sector del automóvil. En el año 2006, BMW y BMW M GmbH festejaron el vigésimo aniversario del turismo con más éxito de todos los tiempos. En el transcurso de dos décadas han surgido 
tres generaciones de BMW M3, y cada modelo ha sido único y legendario en su correspondiente época. Dominó en el deporte de competición y 
en las carreteras fue precursor de una nueva clase de coches de carácter francamente deportivo pero, aun así, perfectamente apropiados para el 
uso diario. Con estas cualidades, el BMW M3 entusiasmó y sigue apasionando a un fiel y creciente público de aficionados a los automóviles. 

Esta historia de éxitos empezó en 1986 con el primer BMW M3, fabricado sobre la base del BMW Serie 3 E30. Este deportivo de pura raza convenció desde un principio, no solamente a los amantes de las carreras y a 
los especialistas, sino también a todos los aficionados del automovilismo del mundo entero. Con sus alerones y anchos pasos de rueda, fue impactante desde el inicio. Aunque la versión concebida para el uso de calle tenía todas las cualidades de uso diario de un coche moderno, el hábitat natural 
de este BMW M3 fueron los circuitos. Con su motor de cuatro cilindros y dieciséis válvulas, este BMW M3 acaparó victorias y fue sumando títulos. 

Originalmente se había planificado la fabricación de únicamente 
5.000 ejemplares con fines de homologación, pero la popularidad del primer BMW M3 fue creciendo incesantemente. Además de su concepto 
básico muy convincente, la fascinación por este coche se mantuvo viva por el continuo aumento de su potencia, inicialmente de 195 CV y, finalmente, 
de 238 CV. Cuando concluyó su fabricación en 1991, se habían vendido casi 18.000 unidades, entre ellas también numerosos modelos de la versión descapotable BMW M3 Cabrio. Las siguientes generaciones pudieron superar holgadamente esta cantidad. Ya del segundo BMW M3 (serie E36) 
se vendieron casi 72.000 unidades, y de la tercera generación (serie E46) 
se entregaron más de 85.000 modelos a sus respectivos clientes.

Este éxito confirma la estrategia aplicada por BMW M GmbH: trasladar 
a la fabricación en serie las cualidades de los exitosos coches de carreras. Después de tres generaciones y más de 174.000 ejemplares vendidos, 
se finalizó la producción del actual BMW M3 en el año 2006. Pero ya en 2007 continúa esta singular historia, con el lanzamiento al mercado de la cuarta generación.

El sucesor de una leyenda.

En el año 1992 apareció la segunda generación del BMW M3, que se 
basó en el coupé de la serie 3 (E36). El diseño de este modelo prescindió de los grandes alerones y del abombamiento de los pasos de rueda que habían distinguido al modelo anterior, pero debajo del capó se ocultaba un motor de extraordinaria potencia. El segundo modelo de la dinastía de los BMW M3 estuvo equipado con un propulsor de seis cilindros, el primero en esta serie. Gracias a su par motor de 320 Nm, disponible entre las 3.600 y las 
6.000 vueltas, y a su potencia de 286 CV, los conductores de este deportivo podían confiar en una capacidad de aceleración impresionante. 
Los técnicos de BMW lograron este alto rendimiento, excepcional para la época, mejorando muchos detalles y aplicando soluciones realmente innovadoras. Además del sistema VANOS de regulación variable del árbol de levas, y un sistema renovado de control individual de las mariposas, 
este propulsor estuvo dotado de una nueva electrónica del motor, capaz de procesar más de 20 millones de órdenes por segundo, consiguiéndose 
así la enorme potencia del motor. Habiendo aumentado la demanda de un modelo de cuatro puertas, la segunda versión del BMW M3 fue ofrecida 
en las variantes coupé y descapotable y, además, berlina. Esta variada oferta tuvo un éxito impactante: casi 72.000 unidades del BMW M3 de la segunda generación salieron de la fábrica de Ratisbona durante los siete años de su producción. Adicionalmente, se fabricaron 700 unidades en modalidad CKD (ensamblaje a partir de todas las piezas, tipo «Completely Knocked Down») 
en la planta de Rosslyn de Sudáfrica.

Continúa la leyenda del BMW M3.

A finales del año 2000 se lanzó al mercado la versión aún hoy actual del 
BMW M3. Se basa en el coupé E46 de la serie 3 de BMW y convence por su extraordinaria potencia, su excelente comportamiento dinámico y su 
diseño muy exclusivo, que lo distingue claramente de los demás modelos de la serie 3 de BMW. 

La parte delantera, sobre la que descansa el capó de aluminio, es más plana 
y agresiva que la de los demás modelos de la serie 3 de BMW. Una de las novedades más importantes de este modelo se encuentra oculta debajo del marcado abombamiento del capó, también llamado «powerdome». 
Allí se encuentra el nuevo motor de seis cilindros, de mayor potencia (252 kW/ 343 CV), que funciona con el mismo principio de altas revoluciones 
que se aplica en la Fórmula 1 y que es característico en los modelos de 
BMW M GmbH. A 8.000 r.p.m., los pistones de este nuevo M3 se 
mueven a una velocidad superior a los 20 metros por segundo. De esta manera, crean una nueva dimensión en vehículos de este segmento. 

Sobre la base de este modelo también surgió el BMW M3 CSL. Gracias a su potente propulsor de 265 kW/360 CV y a la radical utilización de materiales ligeros, incluyendo productos de la más avanzada tecnología, como materiales sintéticos reforzados con fibra de carbono, el BMW M3 CSL tiene una potencia específica de 3,85 kg/CV, una relación que le confirió a este BMW M3 unas cualidades dinámicas desconocidas hasta entonces. 

Pero el líder de todos los BMW M3 fabricados hasta la actualidad fue otro modelo, gracias a su velocidad punta y, también, a su precio. En el año 
2001 se presentó al público en general el BMW M3 GTR, producido para las LeMans Series estadounidenses (ALMS). Este coche no solamente impresionó por su aguerrido diseño, sino – y especialmente – por su motor V8 de altas prestaciones, de 4.000 cc y 330 kW/460 CV en la versión de competición, y de 258 kW/350 CV en su versión matriculable. Este deportivo coche también marcó un hito en otro sentido: con su precio de aproximadamente 250.000 euros, fue un coche realmente exclusivo.

2.
El surgimiento de una leyenda deportiva.

El BMW M3 entusiasmó a los especialistas y aficionados desde antes de 
su aparición. En el verano de 1985, varias revistas especializadas publicaron 
por primera vez informaciones sobre un «súper-3» sobre la base de la serie E30 de BMW, con una potencia y datos dinámicos que permitieron prever el surgimiento de un coche extraordinario: 200 CV, velocidad punta superior a los 230 km/h y aceleración de 0 a 100 km/h en 6,7 segundos. Los aficionados sabían que estaba a punto de aparecer el BMW Serie 3 más veloz. 
Pero pasó más de un año hasta que los primeros probadores y clientes pudieron ponerse al volante de un BMW M3. 

El proyecto BMW M3 se había iniciado unos pocos meses antes en 
BMW Motorsport GmbH. Según se dice, el presidente de la junta directiva de aquella época, Eberhard von Kuenheim, le encomendó personalmente 
a Paul Rosche, gerente técnico de BMW Motorsport GmbH, el desarrollo de un motor especialmente deportivo para la serie 3 de BMW. 

En el transcurso de tan sólo dos semanas se desarrolló un motor 
de altas prestaciones.

Rosche y su equipo ya estaban preparados cuando recibieron en encargo de fabricar ese propulsor. Rosche, que fue el padre del motor turbo que utilizó Nelson Piquet para ganar el campeonato mundial de Fórmula 1 en 1983 a los mandos de un BMW Brabham, había anticipado la situación y ya había estado buscando en el almacén de piezas, seleccionando las más apropiadas para 
un motor de esa índole. El nuevo motor se basó en el de cuatro cilindros del propulsor de 2.000 cc, un motor especialmente suave que ya se estaba fabricando en grandes series y cuyo bloque fue el mismo que el del bólido del campeón mundial. La decisión a favor de un motor de cuatro cilindros, 
en vez de recurrir al motor de seis cilindros que ya se estaba utilizando en el BMW Serie 3, se explica por la meta de reducir el peso del coche y, 
además, por diversas razones técnicas. El cigüeñal más largo del motor de seis cilindros tenía tendencia a vibrar antes que el cigüeñal del motor de cuatro cilindros, a medida que aumentaban las revoluciones. Considerando estas circunstancias, los encargados del diseño del cigüeñal del BMW M3 consiguieron obtener un cigüeñal extremadamente rígido, capaz de soportar 10.000 r.p.m. o más. En comparación con el motor de cuatro cilindros utilizado en los modelos de serie, la rigidez del cigüeñal era un 60 por ciento superior. Las revoluciones máximas nominales de la versión del BMW M3 concebida para la matriculación normal fueron 6.750 r.p.m., es decir, muy por debajo del nivel crítico, por lo que se crearon perspectivas para un futuro desarrollo 
del propulsor. 

En cierto modo, también la culata provino de las versiones fabricadas en serie. Los ingenieros optaron por utilizar la culata de cuatro válvulas del motor de seis cilindros, eliminando dos cámaras de combustión. Dado que los cilindros de ambos motores tenían las mismas dimensiones, este recorte fue posible de modo relativamente sencillo. Además, se aumentó la cilindrada a 2.300 cc. De este modo fue posible desarrollar el primer prototipo del motor 
en un tiempo increíble: dos semanas. Este motor, ligeramente modificado e identificado como S14 en la versión de carreras, causó sensación en el deporte de competición automovilística y en las carreteras. A pesar de todo, Paul Rosche tuvo que ceder en un aspecto, muy a pesar suyo: debido 
a las condiciones para la homologación, no pudo implantarle un turbo a este propulsor, porque desde un principio se había decidido que se trataría 
de un coche de carreras para participar en el Grupo A. Para conseguir la homologación era necesario vender, como mínimo, 5.000 unidades en 
el transcurso de doce meses seguidos. Por ello, desde el principio se supo que el BMW M3 también tenía que ser un coche apropiado para el uso 
diario. Por esta razón se descartó el uso de un motor turbo, de tecnología mucho más sofisticada.

Potente y limpio al mismo tiempo.

Los ingenieros se concentraron en la potencia del nuevo motor, aunque 
éste no fue el único parámetro que tuvieron en cuenta. El propulsor de cuatro cilindros del BMW M3 también tenía que ser un precursor en materia de emisiones de gases nocivos, por lo que debía funcionar con un catalizador regulado. A mediados de la década de los años ochenta, este criterio no 
era usual. Los catalizadores de la época aumentaban el consumo de gasolina y reducían la potencia de los motores. Además, la gasolina sin plomo, indispensable en motores con catalizador, tenía la fama de no ser apropiada para motores de altas prestaciones y la calidad de este tipo de gasolina 
variaba mucho en Europa. Todas estas circunstancias no fueron 
las condiciones ideales para la fiabilidad de un motor de esta índole. 

Pero Paul Rosche y los integrantes de su equipo también fueron capaces 
de solucionar este problema: mediante diversas adaptaciones, redujeron la relación de compresión del motor de 10,5 : 1 a 9,6 : 1. De esta manera, 
el propulsor del BMW M3 no producía detonaciones si la gasolina tenía un octanaje menor al previsto. En este contexto, fue toda una sensación que 
al reducirse la compresión y montarse un catalizador en el tubo de escape, sólo se perdieran cinco de los 200 CV del motor. 

La prueba de fuego: el trazado tradicional del circuito Nürburgring.

Un proverbio dice que donde hay luz, hay sombras. Así también lo entendieron los expertos que desarrollaron el BMW M3 cuando se hicieron las primeras pruebas con el coche. El motor funcionaba perfectamente, pero el sistema de escape no era capaz de digerir todo el gas que entraba por la admisión. 
Los tubos de escape se agrietaban, por lo que los ingenieros del departamento de desarrollo tuvieron que trabajar muchas horas extra. Finalmente llegaron 
a la conclusión que las fisuras eran provocadas por las altísimas temperaturas de los gases de escape en plena carga. Durante las vueltas hechas en el circuito tradicional de Nürburgring, un trazado muy exigente con los materiales de cualquier coche, el sistema de escape se calentaba tanto que se dilataba hasta 25 milímetros, provocando deformaciones por tensiones en sus puntos de apoyo. La solución fue sencilla: los elementos de sujeción del escape fueron provistos de otras gomas con mayor holgura. Así, el coche estuvo listo, tal como lo comprobaron los pilotos de pruebas de BMW Motorsport GmbH, impresionando en el circuito italiano de alta velocidad Nardo. Turnándose al volante de un BMW M3, recorrieron a máxima velocidad 150.000 kilómetros. El sistema de escape aguantó, y así lo hicieron también todos los demás componentes del coche. 

La primera aparición en público.

Transcurridos tan sólo algunos pocos meses desde el inicio del proyecto BMW M3, el coche fue presentado al público en general en el salón del automóvil IAA en otoño de 1985. Aunque no se expuso un ejemplar de color especial, algo usual en los coches que se estrenan en una exposición, 
nadie tuvo dificultades en distinguir al BMW M3 entre los demás modelos de la serie 3 de BMW. El gran deflector delantero y el alerón posterior 
de lado a lado del coche, fueron distintivos suficientes. Los faldones laterales expresaban las cualidades aerodinámicas de toda la carrocería, como 
también el montante C del BMW M3, algo más ancho y plano que en los modelos de serie, para no cortar el flujo del aire en el canto del techo y 
guiarlo mejor hacia el alerón posterior. Los imponentes pasos de rueda abombados que terminaban en un marcado canto, le conferían al BMW M3 una imagen veloz y dinámica, aun estando aparcado. 

Un coche ligero con avanzada tecnología para la competición.

El BMW M3 sin lastre apenas pesaba 1.200 kilogramos, por lo que fue un coche deportivo muy ligero. Su relación peso/potencia de apenas 6,15 kg/CV, conseguida principalmente gracias al uso de piezas de material sintético, sigue siendo una relación muy buena en la actualidad. Si bien es cierto que la carrocería, incluyendo los anchos pasos de rueda, era de chapa, los paragolpes delantero y posterior, los umbrales laterales, la tapa del maletero y 

el deflector y el alerón eran de material sintético. Pero los pilotos de pruebas de los medios de comunicación y los clientes tuvieron que esperar hasta la primavera del año 1986 para ponerse al volante del BMW M3 y experimentar en vivo y directo las cualidades dinámicas de este automóvil. 

Muy de acuerdo con el carácter de este coche, el BMW M3 fue presentado a la prensa en el circuito italiano Mugello. Aunque se utilizaron unidades previas a las de serie, los probadores constataron impresionados que los meros 
datos técnicos del coche no conseguían expresar lo que realmente se sentía al volante. Ello no sorprendió a los expertos, ya que la llamativa carrocería albergaba la más precisa tecnología de competición. Con respecto a los modelos de serie, se había cambiado la cinemática de los ejes, la amortiguación y la suspensión. Los frenos, equipados de serie con ABS, tenían discos autoventilados delante y una bomba de alta presión accionada por el motor. Esta bomba también alimentaba la dirección asistida, con 
lo que los dos sistemas eran independientes del vacío generado por el motor.

Las cualidades dinámicas del coche también reflejaban el minucioso diseño aerodinámico del coche, que tenía un excelente coeficiente de 0,33. 
En comparación con otros modelos de dos puertas de la serie 3 de BMW, 
la fuerza aerodinámica ascendente en el eje delantero se redujo a la mitad 
y la fuerza ascendente en el eje posterior fue menor en dos tercios, gracias al efecto del alerón. El parabrisas y la luneta, montados con pegamento, contribuyeron a aumentar la rigidez de la carrocería, lo que redundó en unas cualidades dinámicas superiores. Los conductores se beneficiaron así de 
una gran estabilidad dinámica y una dirección con un comportamiento más preciso a velocidades muy altas. Esto era necesario porque el BMW M3 fabricado en serie tenía una velocidad punta de 230 km/h con el motor provisto de catalizador y de 235 km/h con el que no tenía catalizador. 
Antes de la aparición del BMW M3, estas prestaciones eran más bien 
propias de coches deportivos radicales. 

A pesar de su extraordinaria velocidad punta, el BMW M3 consumía relativamente poca gasolina. Aplicando la medición normalizada usual en la época, con ciclos de prueba a 90 y 120 km/h y conducción urbana, 
el BMW M3 consumía claramente menos de 9 litros a los 100 kilómetros. 
La exclusiva tecnología y las altas prestaciones tuvieron su precio: 
el BMW M3 costaba 58.000 marcos cuando fue lanzado al mercado, es decir, 14.700 marcos más que el modelo de la Serie 3 que le seguía en precio, 
el BMW 325i Cabrio.

A pesar de ello, a BMW no le resultó difícil vender las 5.000 unidades necesarias para la homologación. Todo lo contrario: en los anuncios clasificados de las revistas del motor surgió un considerable mercado de compra y venta de contratos de compra del BMW M3, exigiéndose y pagándose precios muy superiores al precio de venta oficial. Los clientes recibieron sus coches a partir del año 1987. Primero se tomó una fotografía de las 5.000 unidades juntas en un gran aparcamiento en Munich-Freimann y, después, fueron entregadas a sus propietarios. 

Hasta 300 CV para los circuitos.

Aunque el BMW M3 también fue un coche apropiado para el uso diario y concebido para el tráfico vial normal, antes que nada fue un coche de carreras. En 1987 llegó el momento de demostrar que llevaba los genes apropiados. Ese año se disputó por primera vez el campeonato mundial de turismos. 
Y el BMW M3 había sido concebido precisamente para ese tipo de competición. En comparación con la versión matriculable, que tenía 200 CV, 
la versión de competición del motor de 2.300 cc tenía hasta 300 CV 
a 8.200 r.p.m., por lo que tenía el mismo rendimiento que el motor del 
BMW 635 CSi.

En vez de estar presente con una escudería propia, en esa temporada 
BMW optó por apoyar a varias escuderías de gran renombre, entre ellas Linder, Schnitzer y Zakspeed. Al volante del BMW M3 se pusieron 
pilotos famosos, como Christian Danner, Markus Oestreich, Roberto Ravaglia y Emanuele Pirro. El nuevo coche deportivo de Munich también fue pilotado por dos mujeres, Anette Meeuvissen y Mercedes Stermitz, que participaron en el campeonato mundial de turismos.

La primera carrera de la serie que se acababa de inaugurar se disputó el 
22 de marzo en el circuito de Monza. Las cosas le fueron adversas a BMW y todo terminó en un escándalo. Todos los BMW M3 habían sido descalificados. 
Bajo condiciones bastante caóticas se habían controlado los coches de la carrera y los BMW fueron descalificados porque, supuestamente, el grosor de las chapas no correspondía a lo que establecía el reglamento. BMW protestó oficialmente, pero los comisarios rechazaron la protesta afirmando que 
había sido presentada demasiado tarde. Posteriormente ya nadie habló de un incumplimiento de las reglas y los problemas que surgieron en la primera carrera no tuvieron influencia en el resultado del campeonato mundial. Al final de la temporada, Roberto Ravaglia había conseguido hacerse con el primer título de campeón mundial. Pero eso no fue todo: también otros pilotos a los mandos de un BMW M3 tuvieron éxito, entre ellos Winfried Vogt, que ganó 


el campeonato europeo, y Alfred Heger, que ocupó el segundo lugar. 
El coche debutante no solamente demostró su valía en los circuitos asfaltados. La victoria conseguida en el rallye de Córcega fue la primera de BMW en el campeonato mundial de rallyes, después de 14 años. 

«La berlina más deportiva del año.»

Se sobreentiende que los éxitos del BMW M3 no pasaron desapercibidos, despertando el interés del público en general y de la prensa especializada. 
Los lectores de la revista «sport auto» eligieron al nuevo modelo como 
«la berlina más deportiva del año». Al mismo tiempo, la versión normal del BMW M3 siguió desarrollándose. En 1987, fue el primer BMW con regulación electrónica de la suspensión. Mediante un botón de control junto a la 
palanca del freno de mano, el conductor podía elegir entre un reglaje deportivo, normal o confortable. Un indicador en el tablero de instrumentos indicaba la modalidad elegida.

En 1988 se lanzaron al mercado dos ofertas especiales para clientes privados. Agregando la denominación «Evo» (por evolución), BMW produjo una 
serie especial pequeña de un BMW M3 aún más potente. Esta versión, que se distinguía por sus componentes aerodinámicos más acentuados, 
tenía un motor de 220 CV. Por supuesto también se ofreció una versión con catalizador, que tenía una potencia de 215 CV. La segunda oferta fue concebida para los amantes de los coches descapotables: el BMW M3 descapotable, fabricado tomando como base al BMW Serie 3 Cabrio. 
Con su potencia de 215 CV y su velocidad punta de 239 km/h fue, por mucho, el descapotable de cuatro asientos más rápido y potente que hasta entonces se había ofrecido en una pequeña serie en el mercado.

Carreras de 24 horas: doblete del BMW M3 en el circuito Nürburgring.

Entretanto, el BMW M3 se estaba imponiendo en circuitos de todo el mundo. La versión de dos puertas no solamente ganó el campeonato alemán 
de turismos (DTM), sino que también consiguió otros seis títulos nacionales, entre otros en Francia, Inglaterra e Italia. Un año después, el deportivo de BMW seguía imbatible. Con sus 300 CV, el BMW M3 derrotó contundentemente a sus contrincantes en Alemania, Bélgica, Holanda, Francia, Italia, Finlandia, España, Suecia y Yugoslavia. El belga Marc Duez participó en el rallye Monte Carlo y logró ocupar el octavo puesto de la clasificación general, siendo el mejor coche sin tracción total. Los equipos formados por los pilotos Emanuele Pirro/Roberto Ravaglia/Fabien Giroix y Altfrid Heger/Harald Grohs/Olaf Manthey coronaron los éxitos de la temporada con una doble victoria en las 24 horas de Nürburgring.

Ediciones especiales: Evo 2 y 320is.

Durante cinco años, el BMW M3 fue líder internacional en carreras de turismos. La obtención reiterada del título de campeón europeo de turismos, la victoria del campeonato alemán de turismos (DTM) en dos ocasiones y la gran cantidad de victorias internacionales, lo hicieron el turismo con más éxito de todos los tiempos. En el motor se hacían las modificaciones necesarias para adaptarlo al reglamento vigente en cada país. Por ejemplo, se limitaba la cilindrada a 2.000 cc o, a partir de 1990, se amplió a 2.500 cc para el campeonato alemán y francés. En esta versión, el motor tetracilíndrico llegó 
a tener hasta 360 CV. Dependiendo de la variante y el propósito de su utilización, también variaba el sistema de control del motor y de la mezcla. 
Por ejemplo, el lado de admisión no solamente se regulaba mediante mariposas, sino en algunos casos también mediante correderas. 
Los ingenieros de BMW M GmbH llegaron al límite de lo factible con la variante de mayor cilindrada. Para aprovechar completamente el límite 
de los 2.500 cc, no solamente aumentaron la carrera del motor de 2.300 cc de 84 a 87 mm, sino también aumentaron el diámetro de los cilindros de 
93,4 a 95,5 mm. De esta manera, la distancia entre cilindros llegó a ser de tan sólo 4,5 mm. A pesar del riesgo de esta solución, el éxito les dio la 
razón a los ingenieros, ya que también la versión de mayor cilindrada soportó perfectamente el esfuerzo de las carreras.

A los clientes se ofreció este BMW M3 de mayor cilindrada y con 238 CV 
bajo la denominación «Sport Evolution». Esta edición especial, limitada 
a 600 unidades, se distinguía por tener deflectores delanteros y alerones posteriores regulables. También se ofreció una variante para la venta en general del motor de 2.000 cc, utilizado en las carreras italianas. Esta versión, que se llamó BMW 320is, tenía una carrera reducida a 72,6 mm, pero 
una compresión ligeramente superior, de 10,8 : 1. Esta versión del propulsor de 2.000 cc tenía una potencia de 192 CV y se vendió en Italia y Portugal 
para no superar el límite de la cilindrada a partir del que se pagaba un impuesto superior por automóviles de lujo. 

Hasta finales del año 1991 se vendieron en total 17.970 BMW M3 de la primera generación, entre ellos 786 descapotables. 

3.
El sucesor: 
Éxito con seis cilindros. 

La segunda generación del BMW M3 apareció en el mercado en el año 1992. Fue un coche completamente nuevo y diferente. Se basó en el exitoso coupé de la serie 3 de BMW (E36) y exteriormente se diferenció sólo en algunos detalles, entre ellos por las taloneras, completamente pintadas del color de la carrocería, y por el diseño diferente del deflector frontal. Los diseñadores intencionadamente renunciaron a pasos de rueda abombados o a un alerón trasero ancho, tal como los había tenido el modelo antecesor. De esta manera se expresó desde un principio la intención de posicionar este automóvil 
de manera diferente en el mercado. En vez de ofrecer un coche radicalmente deportivo concebido de modo consecuente para la competición automovilística, se optó por presentar un coupé elegante y sin estridencias, dotado de un motor muy potente. Los espejos, con un ingenioso 
diseño aerodinámico, se transformaron pronto en el elemento de distinción que diferenció a primera vista al BMW M3 de los modelos fabricados 
en series mayores. 

El núcleo del nuevo BMW M3: el motor de seis cilindros.

Al lanzarse al mercado el nuevo modelo, también empezó la era de los motores de seis cilindros en el BMW M3. Para conseguir una potencia mayor y más par motor, los ingenieros aplicaron el método de probada eficiencia de aumentar la cilindrada. Según dicen los fanáticos del mundo del motor, no hay nada que pueda sustituir una gran cilindrada, excepto una cilindrada mayor. 
En consecuencia, la cilindrada del motor del nuevo modelo aumentó en casi un tercio en comparación con la cilindrada del antecesor (2.990 cc en vez 
de 2.302 cc). Pero el nuevo propulsor no solamente fue más potente por su mayor volumen, sino especialmente por el sistema VANOS de regulación variable del ángulo de los árboles de levas, con el que los ingenieros consiguieron crear una innovación revolucionaria. Con VANOS es posible adaptar los tiempos de apertura de las válvulas de admisión a las revoluciones del motor y a la carga. La ventaja es evidente: de esta manera fue posible optimizar simultáneamente el par motor, la potencia y el consumo. Los datos técnicos del nuevo motor de seis cilindros y veinticuatro válvulas no dejan lugar a dudas: el nuevo BMW M3 tenía una potencia un 46 por ciento superior a la potencia del modelo anterior, lo que significa que tuvo 210 kW/286 CV. Con su par máximo de 320 Nm a 3.600 vueltas, el nuevo propulsor del BMW M3 marcó un listón de referencia entre los motores atmosféricos. De esta manera, el par que entregaba este motor de seis cilindros muy poco por encima 
de las revoluciones del ralentí equivalía al par motor máximo que había tenido el motor del BMW M3 anterior (230 Nm). 

Ningún otro motor atmosférico del mercado disponía por aquellos tiempos de una potencia específica tan elevada (70,2 KW/95,2 CV por 1.000 cc) y de un par motor específico tan alto (107 Nm por 1.000 cc). Este coupé era capaz de acelerar en apenas 6,0 segundos de 0 a 100 km/h y alcanzaba una velocidad punta de 250 km/h. Este tope no era debido a una falta de potencia. BMW se había comprometido voluntariamente a limitar a 250 km/h la velocidad máxima de sus coches, mediante un control electrónico. 

También llamaron la atención los bajos niveles de consumo que tenía el nuevo superdeportivo según norma DIN, que más bien correspondían a lo que era usual en coches del segmento medio: según ciclo mixto, el BMW M3 tan sólo consumía 9,1 litros de gasolina a los 100 kilómetros. Esa gasolina era sin plomo, ya que a principios de la década de los años noventa ya era normal que los coches llevaran un catalizador. Los ingenieros modificaron la tecnología del catalizador para adaptarla específicamente a este motor, creando el así llamado sistema de regulación estéreo de sonda lambda. Con este sistema, 
la regulación de la mezcla se llevaba a cabo por separado para cada tres cilindros, mediante dos sistemas de tubos de escape, cada uno provisto de su propia sonda lambda. En estas condiciones, el motor de seis cilindros 
no solamente fue capaz de cumplir con los valores límite de gases de escape, sino que redujo dichos valores a menos de la mitad de lo que exigía la norma. 

El chasis y los frenos, adaptados a las prestaciones del coche.

El considerable aumento de la potencia del motor del nuevo modelo exigió una revisión del chasis y del sistema de frenos. El pliego de condiciones 
fue claro: obtener un coche genuinamente deportivo, pero a la vez apropiado para el tráfico diario y, además, adaptado especialmente a llantas de 
17 pulgadas y neumáticos de perfil 40. Porque los clientes exigían un coche con un nivel de confort aceptable y de buena marcha en recta a altas velocidades, a pesar del ancho extremo de los neumáticos de perfil bajo. También esta vez se optó por un eje delantero de articulación única y columnas telescópicas, con soportes y manguetas reforzados. El eje posterior de brazos horizontales central del BMW M3, montado por primera vez en 
el BMW Z1, consiguió reducir a niveles mínimos el hundimiento de la carrocería al arrancar y frenar. Sin embargo, hubo una diferencia entre el eje del Z1 y del M3: en el M3 fue necesario adaptar los largueros a la mayor potencia del motor. Además, la reconfiguración de los amortiguadores y las estabilizadoras redundó en una suspensión más dura. Estos cambios quedaron reflejados en la altura de la carrocería, ya que el BMW M3 fue exactamente 31 milímetros más bajo que el BMW Serie 3 Coupé. Los valores correspondientes a la aceleración lateral también expresaron la armonía 
entre todos los componentes del chasis. Los coches de la época llegaban al 

límite de la capacidad de adherencia expuestos a una aceleración lateral de 0,8 g, es decir, el valor de la aceleración de la gravedad multiplicada por 0,8. En el caso del chasis del BMW M3, sometido a exhaustivas pruebas en 
el trazado tradicional del circuito Nürburgring al igual que el modelo antecesor, el valor máximo fue de 1 g, un valor sorprendente.

Si se aplica tanta fuerza, también es necesario controlarla. Por ello, el nuevo modelo fue equipado con un sistema de frenos especialmente eficiente, 
con discos autoventilados de gran tamaño y pinzas flotantes en las cuatro ruedas. El sistema ABS, que ya se ofrecía de serie en todos los modelos 
de BMW, fue adaptado específicamente a las altas velocidades que podía alcanzar este coupé deportivo. En estas condiciones, el BMW M3 era 
capaz de frenar mejor que el modelo anterior, que en este apartado ya había conseguido marcar un listón de referencia. Frenando a tope a 100 km/h, 
el coche se detenía completamente transcurridos 2,8 segundos, necesitando para ello tan sólo 35 metros. Para frenar completamente desde 200 km/h, únicamente eran necesarios 6,0 segundos. 

Un coche deportivo de diseño moderado. El coupé deportivo para uso diario.

Aunque BMW había desarrollado el nuevo modelo para disponer de la base apropiada para su presencia en las carreras de turismos, el objetivo consistió en disponer también de un coche interesante para clientes que en la conducción cotidiana le dan una gran importancia al placer de conducir un coche de carácter deportivo y dinámico. El BMW M3 pudo satisfacer plenamente las expectativas de estos clientes, ofreciéndoles un automóvil francamente deportivo de una utilidad hasta entonces desconocida 
en el tráfico diario. Esta cualidad no solamente se limitó sencillamente a la conducción del coche (un criterio que debe cumplir cualquier BMW M3), 
sino que también se materializó, por ejemplo, a través del espacio disponible en la parte posterior del habitáculo, mucho mayor que en el modelo anterior. Gracias a un sistema de asientos abatibles variables permitía llevar objetos de mayor tamaño en el maletero y en el habitáculo. Por ello, el BMW M3 tuvo 
una gran acogida entre los clientes y los medios de comunicación. Los libros de pedidos estaban repletos y el coche fue merecedor de varios premios 
y distinciones. Los lectores de «sport auto» eligieron «coche del año» al 
BMW M3 más ágil de todos los M3 que hasta entonces se habían fabricado; la revista francesa «Auto Plus» incluso consideró que el BMW M3 fue el «coche del siglo». Inmediatamente después de su lanzamiento al mercado estadounidense, los redactores de «Automobile Magazine» también lo eligieron «coche del año». En EE.UU., fue el primer coche de importación en conseguir esta distinción.

La tentación al descubierto: el BMW M3 Cabriolet.

Aunque el BMW M3 Coupé fue un coche elegante de bello diseño, 
la demanda de un BMW M3 Cabriolet fue creciendo incesantemente. 
La filial Motorsport de BMW, que entretanto se había transformado 
en BMW M GmbH, había contado con ello desde un principio, por lo que en el trabajo de desarrollo ya se había previsto una versión descapotable. 
Así fue posible presentar, ya en el año 1994, el nuevo BMW M3 descapotable, basado en el BMW Serie 3 Cabrio de cuatro asientos; estaba provisto 
de serie de un techo abatible eléctricamente y equipado con la tecnología de seguridad más avanzada. Por ejemplo, el sistema antivuelco (ÜRSS, según 
la denominación de BMW) ofreció un nivel de protección a los ocupantes del coche desconocido hasta entonces. En caso de vuelco, los ocupantes de 
los cuatro asientos quedaban protegidos mediante el marco extremadamente rígido del parabrisas y por dos arcos antivuelco que se encontraban ocultos detrás de los apoyacabezas de los asientos posteriores. Diversos sensores controlaban la posición del coche y al superarse determinados valores límite, se desbloqueaban los arcos, que salían para alcanzar su posición de protección impulsados por muelles, es decir, sin sistema pirotécnico. 
Cuando finalizó la fabricación de este modelo en 1999, se habían vendido exactamente 12.114 unidades del BMW M3 Cabrio, un coche especialmente seguro y muy veloz.

En 1994 se estrenó el BMW M3 en versión berlina de cuatro puertas. 
De esta manera, BMW accedió al deseo expresado por muchos clientes de contar con una berlina compacta de lujo con los genes de un coche 
deportivo de altas prestaciones. Este automóvil de cuatro puertas fue, sin duda alguna, la combinación más lograda entre deportividad y utilidad 
diaria de todos los M3 hasta entonces fabricados. Este modelo contó con el especial interés de clientes que consideraban que el Cabrio o el Coupé 
eran demasiado puristas y deportivos. La berlina resultó convincente, 
no solamente por sus prestaciones, idénticas a las de la versión coupé, 
sino – también y especialmente – por su equipamiento interior de serie de mayor lujo, incluyendo embellecedores de madera y asientos de napa. 
La cantidad fabricada de este modelo habla por sí misma: hasta el año 1999 salieron de fábrica 12.435 unidades de esta variante de la carrocería. 

En la primavera de 1995, BMW M GmbH sorprendió con una guinda muy especial, ofreciendo una serie limitada del BMW M3 GT Coupé con fines de homologación, con el fin de participar con este coche en la serie IMSA-GT estadounidense. Esta versión despertó el interés de los clientes 
que deseaban disponer de un BMW M3 más agresivo. La potencia, de por sí considerable, fue aumentada para este modelo. La versión de esta edición limitada, que sólo se ofreció en el color British Racing Green, tenía un motor 

revisado de seis cilindros y 3.000 cc de 217 kW/295 CV y el coche era capaz de acelerar de 0 a 100 km/h en apenas 5,9 segundos. También se retocó la aerodinámica mediante deflectores de mayor tamaño en la parte delantera y en la zaga. Además, este coche contó con un sistema aerodinámico muy especial, ya que el conductor podía modificar el ángulo del deflector delantero. El equipamiento del BMW M3 GT Coupé también marcó un listón de referencia por su equipamiento interior: tenía de serie dos airbags, asientos deportivos de napa y recubrimientos de fibra de carbono en el habitáculo. 
Este modelo tan especial, del que únicamente se fabricaron 350 ejemplares, costaba 91.000 marcos.

Estreno con Doble-VANOS: el nuevo motor de 3.200 cc y 321 CV.

No hay nada que sea tan bueno que no pueda mejorarse. BMW AG anunció 
el 20 de julio de 1995 que el BMW M3 se transformaría en un automóvil 
aun más deportivo y dinámico con el nuevo motor de seis cilindros, 3.200 cc 
y 236 kW/321 CV a 7.400 r.p.m. Tal como ya se había hecho antes, 
se aumentaron la potencia y el par motor, se mejoró el comportamiento del motor a ralentí y se redujo la emisión de gases nocivos mediante el sistema 
de regulación variable del árbol de levas de las válvulas de escape. De esta manera fue posible la recuperación interna de los gases de escape, por lo que se redujo considerablemente la emisión de óxidos de nitrógeno. BMW bautizó este sistema con el nombre de doble-VANOS. Muchos clientes del BMW M3 exigían una caja de cambios con una marcha más, por lo BMW reaccionó agregando una sexta marcha. El nuevo modelo brilló por sus frenos compuestos en las ruedas delanteras. La combinación de aluminio en el soporte de los discos y de fundición gris en el anillo de fricción permitía 
la dilatación de los discos sin que se produjeran deformaciones. 

Cambiar de marchas más rápidamente: caja secuencial M. 

En el año 1997, el BMW M3 de BMW M GmbH fue el primer coche 
del mundo fabricado en serie equipado con una caja de cambios secuencial. Con esta caja, el cambio de marchas se efectuaba de forma secuencial 
y el embrague era accionado electrohidráulicamente. Este sistema permitía cambiar de marchas muy rápidamente y, además, evitaba que el conductor 
se equivocase de marcha. El sistema primero provocó reacciones escépticas, pero después de produjo un boom: a finales del ciclo de producción del coche, casi la mitad de los BMW M3 de la segunda generación llevaban una caja de cambios secuencial M (SMG). 

En el año 1997, todos los modelos de la serie 3 de BMW fueron sometidos 
a un retoque de diseño, incluyendo los modelos BMW M3. La parrilla ovoide doble, un distintivo de la marca BMW, se hizo más redonda y permitió acentuar la estética de los dos faros dobles; las luces intermitentes estaban detrás de cubiertas blancas.

Hasta que finalizó su producción en el año 1999, el BMW M3 se transformó en todo un éxito de ventas, superando holgadamente las ventas del 
modelo de la primera generación. De las versiones Coupé, Cabrio y berlina se fabricaron exactamente 71.242 unidades. 

4.
Continúa la historia del éxito: 
El BMW M3 de la tercera generación.

En el año 2000 apareció la tercera generación del BMW M3, esta vez basada en el BMW Serie 3 Coupé (E46). La tercera edición del mundialmente conocido deportivo de Munich resultó convincente desde el principio por su mayor potencia, su dinamismo más acentuado y su diseño de carácter exclusivo, diferenciándose más claramente de los demás modelos de la serie 3 de BMW. Tras realizar las primeras pruebas, la prensa del motor no tuvo 
dudas en constatar que el BMW M3 era, sobre todo, un coupé potente de un excepcional rendimiento deportivo. 

Estética atlética, expresión elegante.

El diseño de este BMW M3 retomó los rasgos estéticos del M3 de la primera generación, aunque prescindiendo de alerones y pasos de rueda notorios. Gracias a su nuevo faldón delantero, con luces antiniebla de forma elíptica integradas, y a las entradas de aire de mayor tamaño, este modelo 
se diferencia claramente de las demás versiones de la serie 3 de BMW. 

El capó del motor es de aluminio, un 40 por ciento más ligero que un capó de acero. Pero a pesar del ahorro de peso, el capó es igualmente rígido y 
seguro en caso de choque que el capó de chapa de acero del coupé normal. 

Además, el BMW M3 tiene una característica que lo distingue claramente 
del diseño de los demás modelos de la serie: se trata de los nervios del capó, 
más marcados. Este ligero abombamiento del centro del capó alberga el nuevo propulsor del BMW M3. En este modelo, ningún elemento de diseño fue concebido únicamente con fines estéticos. Todas las modificaciones 
que distinguen a este coche de los de la serie normal tienen una función específica y, además, consiguen realzar el carácter del coche.

La carrocería del BMW M3 es más ancha que la del coupé de la serie normal (incluyendo los pasos de rueda, es 20 milímetro más ancha). Además, 
lleva lateralmente las típicas branquias con el emblema M3. La carrocería tuvo que ser más ancha para acoger las mayores vías, y también las llantas y neumáticos de mayores dimensiones. El aplomo del coche se subraya con los nuevos espejos retrovisores exteriores de diseño M – que tienen forma esférica y que, opcionalmente, son abatibles eléctricamente –, con los recubrimientos de las taloneras, con un faldón posterior optimizado aerodinámicamente y con la pestaña del alerón posterior. El doble tubo del escape, que desemboca en cuatro salidas, dejan intuir el soberbio rendimiento de este automóvil.

El motor con mayor potencia gracias al concepto de altas revoluciones.

El motor del nuevo BMW M3 funciona «suavemente, como una turbina», 
una descripción que, desde hace tiempo, es típica en todo el mundo al hablar sobre los motores de seis cilindros de BMW, aunque en este caso específico adquiere un significado muy especial. El nuevo propulsor de 3.246 cc traslada al BMW M3 el concepto de altas revoluciones utilizado en la Fórmula 1, debidamente adaptado para un coche fabricado en serie. A 8.000 r.p.m., los pistones de este nuevo motor alcanzan una velocidad de más de 20 metros por segundo, lo que significa que casi alcanzan la velocidad de los pistones de un motor de Fórmula 1. No hay otro propulsor en el segmento que lo iguale: 252 kW/343 CV, para que este coche de 1.570 kilogramos acelere en apenas 5,2 segundos de 0 a 100 km/h. El nivel de rendimiento a lo largo de todas el rango de revoluciones del motor y condiciones de carga, garantiza en la práctica un bajo consumo de combustible y una mínima emisión de gases nocivos. 

Pero la aplicación del concepto de altas revoluciones no fue el único motivo para el desarrollo del nuevo motor. Los ingenieros tuvieron que cumplir una serie de requisitos que el pliego de condiciones exigía del nuevo propulsor: reducción del peso, mayor par motor, más potencia, amplio margen útil de revoluciones y, además, la posibilidad de utilizar este motor en cualquier parte del mundo. Precisamente este último punto constituyó un gran reto que tuvieron que superar los ingenieros, ya que el motor tuvo que cumplir todas las especificaciones legales de emisión de escape y nivel de ruidos, que varían considerablemente de país a país.

Considerando las características de este motor de alto rendimiento, el equipo encargado de su desarrollo no pudo recurrir a piezas de serie, tal como sí había sido posible cuando se concibió la primera generación del M3 en el año 1985. Únicamente fue factible utilizar sin cambios la junta del cárter de aceite, el rodillo tensor de la correa de accesorios, la tapa posterior del cigüeñal incluyendo la junta, y los sensores de la presión del aceite y de la temperatura del agua. Del motor antecesor se mantuvieron las dimensiones y el sistema 
de lubricación de cárter semiseco. 

Gracias a la pericia de los ingenieros, el nuevo motor cumple todas las exigencias definidas desde un principio. En comparación con el motor antecesor, ya muy ligero, los expertos en motores de BMW lograron reducir el peso un 6 por ciento más. Además, consiguieron desplazar el centro de gravedad del motor hacia abajo, una circunstancia que redunda en un mejor comportamiento dinámico del coche. 

Las revoluciones más altas y las funciones más complejas del motor exigieron el desarrollo de una nueva unidad de control del motor: la MSS 54. Al igual que en el caso del modelo antecesor, este sistema multiprocesador coordina dos microcontroladores de 32 bit y dos coprocesadores de control del 
tiempo, capaces de funcionar con ciclos más cortos. La velocidad de proceso de la nueva unidad de control es ahora de 25 millones de operaciones 
por segundo. Basta mencionar las funciones que controla el sistema multiprocesador para entender cuán complejas e importantes son para el buen funcionamiento del motor. Concretamente, controla la regulación del ángulo relativo de los árboles de levas de admisión y escape (doble-VANOS), el nivel de aceite, el inmovilizador antirrobo y la regulación electrónica de las mariposas, entre otras funciones; para cada cilindro, calcula el momento de encendido, la cantidad de combustible a inyectar y el momento de inyección en cada ciclo del motor, en función de la carga y las revoluciones. 
Además, también entrega las informaciones necesarias para el trabajo de mantenimiento a través de un sofisticado sistema de diagnóstico.

Control perfecto del motor gracias a un sistema de desarrollo propio.

El sistema de regulación de la detonación, selectiva por cilindro y de adaptación automática, recibe las señales correspondientes a través de tres sensores de resonancia. Cada uno de estos tres sensores se ocupa de captar esas señales de dos cilindros. La adaptación se lleva a cabo individualmente por cada cilindro, a través de criterios normalizados en función del margen de trabajo, por lo que es posible programar los mejores valores de encendido 
a lo largo del mapa característico del ángulo de encendido. El conductor de un BMW M3 puede activar un mapa característico más deportivo del encendido, mediante un conmutador que se encuentra en el tablero de instrumentos. Dicha programación es más progresiva en relación con el recorrido del pedal del acelerador y en lo que se refiere a la velocidad de apertura de las mariposas. 

El control electrónico de las mariposas se basa en órdenes instantáneas. 
Esto significa que la intención del conductor se detecta mediante un potenciómetro instalado en el pedal del acelerador y la señal correspondiente se convierte en un nivel de potencia determinado. En la centralita del motor, este nivel de potencia se corrige teniendo en cuenta la fuerza que requieren los grupos secundarios y, además, coordinándolas con las potencias máxima 
y mínima determinadas por el sistema de control dinámico de la estabilidad (DSC) y por la regulación del momento de arrastre del motor (MSR). De esta manera se obtiene una potencia nominal, que se produce considerando el ángulo actual de encendido. Ello significa que el motor en cierta medida capta la intención del conductor, ofreciéndole más rápidamente la potencia que solicita. 

Cambios óptimos de solicitación mediante la regulación variable del ángulo de los árboles de levas .

El sistema de control variable del ángulo de los árboles de levas de admisión y escape (doble-VANOS), cuya primera versión se estrenó mundialmente en 
el BMW M3 en el año 1992, también se encarga de los óptimos cambios de solicitación en el actual BMW M3. En la práctica, ello significa que el 
motor tiene más potencia, consume menos y genera gases de escape menos contaminantes. 

El principio de funcionamiento de la tecnología VANOS permite efectuar 
un control apropiado en cada situación. Una corona dentada, unida al cigüeñal mediante una cadena doble, está conectada al árbol de levas mediante 
un eje de dientes helicoidales, desplazable axialmente. Al producirse el desplazamiento del eje, los dientes oblicuos permiten la ejecución de 
un movimiento radial relativo entre el árbol de levas y la corona dentada. 
De esta manera es posible variar el ángulo del árbol de levas de admisión en 60 grados y el del árbol de levas de escape en 46 grados. El desplazamiento axial del eje dentado se compensa con un émbolo de posicionamiento. 

El aceite del motor se comprime hasta una presión de funcionamiento de 
115 bar, por medio de una bomba radial integrada en el cuerpo del sistema VANOS. Esta regulación de alta presión, calculada en función de mapas característicos, garantiza tiempos de regulación muy cortos, por lo que se obtiene el ángulo óptimo para cada punto en función de la carga y de las revoluciones del motor y de modo sincronizado con el punto de encendido 
y la cantidad de combustible inyectada. 

Un motor para todos.

El nuevo motor de seis cilindros en línea de 3.246 cc es el primero que se utiliza en todas las variantes destinadas a diversos países. A diferencia 
de la versión ECE del motor de 252 kW/343 CV, la versión del BMW M3 destinada a los EE.UU. tiene, sin embargo, una potencia reducida a 
333 HP (249 kW/338 CV). Habiendo aumentado la cilindrada en tan sólo un 1,4 por ciento en comparación con el motor anterior, su potencia nominal es un 6,9 por ciento mayor y el par motor aumentó en 4,3 por ciento. El aumento de la potencia es consecuencia directa del concepto de altas revoluciones. Gracias a la regulación precisa de los cambios de carga y a la minimización de la fricción, fue posible aumentar la potencia específica de 100 a casi 106 CV por 1.000 cc. A pesar de sus mayores revoluciones nominales, el motor tiene un mayor margen útil de revoluciones. A partir de 2.000 r.p.m., el motor entrega el 80 por ciento de su par máximo. Este motor entusiasmó desde un principio al mundo especializado. Entre los años 2001 y 2006 recibió seis veces el premio de «Engine of the Year», lo que constituye una distinción muy especial.

Tecnología extraordinaria para un coche extraordinario.

Debido al extraordinario comportamiento dinámico del coche, fue necesario diseñar numerosos sistemas de modo más sofisticado que para un coche normal. Entre ellos, el sistema de alimentación de aceite lubricante al motor, mediante un cárter semiseco. Debido a la configuración del sistema 
del cárter y a la inclinación del motor, 30 grados hacia el lado derecho, podría suceder que el aceite no retornase hacia el cárter al tomar curvas hacia la izquierda a gran velocidad o al frenar con fuerza. Por ello, la bomba de aceite está acoplada a otra bomba de retorno, que se ocupa de aspirar el aceite contenido en el lado derecho de un cárter pequeño en la parte delantera y lo transporta hacia el cárter posterior principal. El cárter posterior está así completamente cerrado en la práctica; los flujos de retorno y el punto de aspiración de la bomba de aceite han sido adaptados a las posibles 
fuerzas de aceleración. 

Más rendimiento que el motor: el chasis.

Los expertos le concedieron especial importancia al desarrollo del chasis. 
De acuerdo con el lema que indica que «el chasis siempre tiene que rendir más que el motor», se definieron unos criterios muy estrictos para el diseño del chasis, ya que los ingenieros se enfrentaron a la tarea nada sencilla de adaptar el chasis a las altas revoluciones y a la gran potencia del propulsor del BMW M3. Pero sí pudieron recurrir a una base excelente, ya que el chasis 
del BMW M3 de la tercera generación es el resultado del desarrollo del chasis del modelo anterior. Las cualidades dinámicas de este anterior modelo siguen siendo un listón de referencia en el segmento de los coches deportivos, 
ya que, entre otros, fue calificado de «Best Handling Car» por los expertos de la revista estadounidense «Car and Driver». La carrocería extremadamente rígida del BMW Serie 3 Coupé, el elevado porcentaje de componentes de aluminio en los ejes y la repartición equilibrada del peso sobre los ejes, 
en relación de casi 50 : 50, fueron recursos ideales para disfrutar al máximo al volante de un coche con tracción posterior, el sistema estándar de BMW. 
A pesar de las dimensiones ligeramente superiores del nuevo modelo, 
los ingenieros especializados en chasis consiguieron superar una vez más 
las cualidades del anterior, que ya había brillado por su utilidad diaria y su extraordinaria maniobrabilidad. 

DSC y diferencial autoblocante M para una mejor tracción.

Al lanzarse al mercado la tercera generación del BMW M3, se incluyó de serie el sistema de control dinámico de la estabilidad (DSC), con el que desaparece el problema de las ruedas que patinan sobre asfalto mojado o sobre nieve. Pero los ingenieros no pudieron montar simplemente el sistema DSC utilizado en los coches de serie normales. Considerando las enormes fuerzas que genera el BMW M3, fue necesario realizar diversas adaptaciones del sistema. Debido a las reacciones instantáneas del motor del BMW M3 y a la corta relación del diferencial, fue necesario replantear el sistema.

El diferencial autoblocante en el eje posterior siempre estuvo incluido de serie en los coches M de BMW. Para la tercera generación del M3 se desarrolló 
un sistema nuevo, que sustituyó al diferencial autoblocante del 25 por ciento de los modelos anteriores. El nuevo sistema tiene un valor de bloqueo 
variable entre 0 y 100 por ciento. El diferencial autoblocante M, como se llama el nuevo sistema, ofrece una capacidad de tracción óptima en cualquier situación, por más exigente que sea y por más que varíe la capacidad de tracción de las ruedas motrices. Este sistema, combinado con el sistema DSC, logra que el BMW M3 tenga cualidades de conducción en invierno hasta ahora consideradas imposibles en coches deportivos de tracción posterior. 

Frenos de alto rendimiento y M Power.

Si el motor es muy potente, los frenos también deben serlo. Por ello, 
el BMW M3 está equipado de un sistema de frenos de grandes dimensiones y alto rendimiento, con discos compuestos y pinzas flotantes. El anillo de fricción autoventilado de los discos está unido al soporte de aluminio de modo flotante mediante pernos de acero inoxidable. De esta manera se 
reduce considerablemente el esfuerzo que soporta el disco a raíz de las deformaciones térmicas, con lo que aumenta también la vida útil del 
disco. Las perforaciones del anillo de fricción reducen adicionalmente el peso de los discos. Concretamente, la reducción es de 0,7 kilogramos 
en cada rueda delantera y de 0,8 kilogramos en las ruedas posteriores, 
en comparación con discos convencionales de una sola pieza. 

Gracias a los discos de fundición gris, perforados y de grandes dimensiones (diámetro/grosor delante: 325/28 milímetros; detrás: 326/20 milímetros), 
fue posible obtener valores de deceleración impresionantes: con la ayuda de un servo en tándem de 9/10 pulgadas, el BMW M3 es capaz de decelerar 
con 11 m/s2, por lo que para frenar de 100 a 0 km/h tan sólo necesita 
35 metros. De esta manera, el BMW M3 también se equipara por sus frenos 
a los coches deportivos de máxima categoría.

Amplia gama de BMW M3.

Un año tras el lanzamiento al mercado del BMW M3 Coupé, BMW M GmbH presentó en el año 2001 la versión descapotable basada en la serie 3 de BMW (E46). Aunque hasta el montante A es idéntica a la variante con techo fijo, el descapotable tiene un diseño de carácter exclusivo. Debido a 
la línea acentuada de su cintura y a su típico diseño de descapotable, esta versión parecer ser aún más ancha y potente. En términos generales, 
el BMW M3 Cabrio tiene una estética más musculosa y parece más bajo que la variante de techo fijo, con la que -por supuesto- comparte todas las sofisticaciones tecnológicas. 

Pero en otoño de ese mismo año, BMW demostró que es posible ofrecer una versión aun más exclusiva. El BMW M3 GTR fue una variante modificada del BMW M3 que cosechaba victorias en las American LeMans Series (ALMS). 
A partir del mes de febrero de 2002 se ofreció este coche de carreras a un precio de unos 250.000 euros, aunque con un motor con la potencia reducida de 330 kW/460 CV a 258 kW/350 CV. La tecnología de la versión matriculable era muy similar a la del coche de carreras. Debajo del capó, provisto de ranuras adicionales de entradas de aire refrigerante, se encontraba un V8 de alto rendimiento, con cárter seco. Esta versión también tenía una caja de cambios manual de seis marchas y un embrague de dos discos, utilizado en la versión de competición. También la carrocería era muy similar a la del coche de carreras. Con el fin de ahorrar peso, el techo, el alerón posterior y los faldones delantero y posterior eran de material sintético reforzado con fibra de carbono. 

El coche de los 110 por ciento.

En el año 2003, BMW presentó la versión de serie de un concept-car 
que ya se había expuesto y causado entusiasmo en el salón internacional del automóvil de Francfort del año 2001: el BMW M3 CSL. Las siglas corresponden a los términos en alemán por coupé, deportivo y materiales ligeros. De esta manera se retomó una tradición que BMW empezó en la década de los años treinta, cuando surgió el legendario BMW 328 Mille Miglia Touring Coupé. Sin embargo, los ingenieros revivieron esa tradición confiriéndole un carácter nuevo, ya que el nuevo modelo no fue sometido a una reducción radical del peso retirando componentes prescindibles. 
Más bien se optó por aplicar el criterio de la utilización inteligente de materiales ligeros, es decir, por la reducción del peso mediante el uso de los materiales más apropiados en los lugares debidos. En total, los expertos fueron capaces de reducir en algo más de 110 kilogramos el peso del BMW M3, de modo que la variante CSL tan sólo pesó 1.385 kilogramos. También se hicieron modificaciones en el motor, logrando una potencia de 265 kW/360 CV. Por lo tanto, la potencia relativa fue de 3,85 kilogramos por CV, una relación sensacional que permitió que el BMW M3 CSL fuera aun más ágil que 
el BMW M3 de serie. El M3 CSL aceleraba en apenas 4,9 segundos de 0 a 100 km/h y al acelerar de 0 a 200 km/h paraba el cronómetro en 
16,8 segundos. Su velocidad fue de 250 km/h, limitada electrónicamente. 

Los conductores del BMW M3 CSL se benefician de otros sistemas técnicos auxiliares que el coche lleva de serie. Se trata, concretamente, de la caja de cambios secuencial M con Drivelogic y de M Track Mode. Esta caja cambia de marchas muy rápidamente (las operaciones de cambio pueden efectuarse 
en tan sólo 0,08 segundos), para lo que se usan las levas que se encuentran en el volante, tal como se utilizan en la Fórmula 1. El sistema Launch Control, incluido en todas las cajas de cambios SMG de los BMW M3, consigue 

que el coche acelere óptimamente desde 0 km/h hasta la velocidad máxima, sin que el conductor tenga que ocuparse de cambiar de marchas o preocuparse de no superar las revoluciones máximas. Utilizando la modalidad M Track, se activa el DSC con características especialmente diseñadas para 
el uso en circuitos de carreras. Con las indicaciones ópticas que aparecen en el tablero de instrumentos, en un circuito es posible aprovechar al máximo 
la capacidad de aceleración longitudinal y lateral. El DSC sólo interviene en el límite absoluto de lo factible. 

Preparación del modelo básico.

A principios del año 2005 BMW ofreció una guinda especial: el kit de competición. Al efectuar el pedido de un coche nuevo, se tuvo la posibilidad de pedir adicionalmente y a un precio de 5.300 euros un kit para la conducción más directa y deportiva del BMW M3. El kit incluía llantas de 
19 pulgadas con diseño similar a las del BMW M3 CSL, neumáticos 
Sport Cup, chasis de reglaje optimizado y dirección de relación más directa (14,5 : 1 en vez de 15,4 : 1), que proporcionaba una conducción perceptiblemente más ágil. 

Con el kit de competición, también los conductores de la versión básica del BMW M3 podían disponer del M Track Mode, proveniente originalmente 
del BMW M3 CSL. Adicionalmente, el kit también incluía el sistema de frenos del BMW M3 CSL para optimizar la capacidad de deceleración del coche. 

La tercera generación del BMW M3 gozó de la misma popularidad que su antecesor. Hasta el verano de 2006 se vendieron, en total, 85.139 unidades, entre ellas 29.633 descapotables. 

5.
Portador de innovaciones: 
BMW M3.

En un coche excepcional, la tecnología también debe ser excepcional. 
Este criterio explica el desarrollo de tecnologías siempre nuevas para el 
BMW M3 durante los veinte años que lleva presente en el mercado. 
Sólo así se explica que haya podido mantener el liderazgo en materia de comportamiento dinámico. El BMW M3 fue y sigue siendo pionero y 
precursor a la vez. Numerosas innovaciones que se estrenaron en el BMW M3 ahora contribuyen a mejorar el dinamismo y la conducción más confortable 
en los coches BMW fabricados en series más numerosas. El camino que ha recorrido el BMW M3 está marcado con numerosos hitos de progreso automovilístico.

La caja de cambios secuencial M: cambiar de marchas como en la Fórmula 1.

En la categoría reina del deporte de competición automovilística ya hace mucho tiempo que no se utiliza una palanca de cambios para cambiar 
de marchas, sino que se emplean con ese fin las levas que se encuentran en el volante. Y al cambiar de marchas, el conductor puede seguir pisando 
el acelerador. La electrónica más avanzada se ocupa de interrumpir la fuerza del motor por algunas milésimas de segundo y la unidad de control 
se encarga de cambiar las marchas electrohidráulicamente y, además, 
de embragar y desembragar. De este modo puede prescindirse completamente del pedal de embrague. 

Una primera versión de este sistema, que en la Fórmula 1 es ya todo un estándar, se había montado ya en el año 1996 en los exitosos turismos 
de carrera de BMW y, en su momento, BMW fue el primer fabricante en ofrecer este sistema. En aquella época se usaba la palanca de cambios 
para cambiar de marchas secuencialmente, tal como lo hacían los cambios de una motocicleta. Para subir de marchas, el conductor no tenía más que 
tirar de la palanca sin embragar, mientras que para bajar de marchas, tenía que empujar la palanca hacia adelante. Con este sistema ya fue posible 
cambiar de marchas muy rápidamente y, además, era imposible equivocarse al seleccionar las marchas. 

BMW aplicó en los coches de serie la experiencia acumulada en las carreras y desarrolló un sistema de avanzada tecnología para la transmisión de la fuerza. La caja de cambios secuencial M del BMW M3 se ofreció a partir del año 1997. La versión de segunda generación de la caja SMG, muy perfeccionada 

en comparación con la solución de la primera generación, es técnicamente igual a la caja de cambios manual de seis marchas del BMW M3. 
Su utilización no se limita a la palanca en la consola central, ya que también se puede cambiar de marcha con las dos levas que se encuentran en el volante. Así, el conductor elige la forma de utilización que más le guste. El uso de 
las levas en el volante redunda en un nivel de seguridad activa mayor, ya que el conductor no tiene que retirar las manos del volante.

Además, con M Drivelogic, el conductor de un BMW M3 tiene la posibilidad activar según sus preferencias personales uno de seis programas de cambio de marchas manual, empezando por el programa de conducción dinámica más equilibrada (S1) hasta el programa de conducción muy deportiva (S5), además del programa S6, que se utiliza cuando se desactiva el sistema de control dinámico de la estabilidad DSC, que viene de serie en el M3. 
En ese caso, la caja SMG cambia muy rápidamente de marchas, como en un coche de carreras.

La nueva caja de cambios secuencial M también ofrece varias funciones de seguridad. En situaciones dinámicas críticas, por ejemplo, al bajar de marchas sobre asfalto mojado, el sistema desembraga de inmediato automáticamente, para evitar que el coche derrape al bloquearse las ruedas posteriores. Tampoco es posible que el conductor se equivoque al poner las marchas, 
por lo que la caja SMG no solamente permite una conducción más deportiva, sino que también contribuye a aumentar la seguridad en el tráfico vial. 

Diferencial autoblocante M: trazar curvas deportivamente y con seguridad.

Originalmente, los coches M tenían un diferencial autoblocante en función 
del par, con un bloqueo del 25 por ciento y una fuerza de bloqueo constante. 
Su función consistía en limitar el funcionamiento del diferencial, en aras de una tracción óptima. Las dos ruedas motrices de un coche tienen recorridos diferentes al trazar una curva. La rueda del lado interior de la curva traza 
un recorrido menor que la rueda del lado exterior. El diferencial se encarga de compensar esa diferencia. El bloqueo del diferencial genera una fuerza de bloqueo cuando es necesario. Concretamente, lo hace cuando una de las dos ruedas motrices amenaza con patinar, por ejemplo porque se encuentra 
sobre asfalto resbaladizo. El bloqueo del diferencial es una función que aprecian especialmente los conductores que prefieren un estilo de conducción más bien deportivo, porque pueden sacar provecho de las ventajas que tiene la tracción trasera al forzar la marcha y si el asfalto tiene un coeficiente de fricción bueno o alto. En el caso del bloqueo de diferencial convencional, en función del momento de giro, la fuerza de tracción transmitida depende de la fuerza 

que la rueda en el lado de menor fricción es capaz de transmitir. Si el coeficiente de fricción es muy bajo (por ejemplo, sobre nieve, gravilla o hielo), las ventajas que puede ofrecer este sistema convencional de bloqueo son limitadas, debido a la escasa fuerza que se transmite al suelo.

Por esta razón, los ingenieros de BMW desarrollaron un sistema completa​mente nuevo: el diferencial autoblocante M, que por primera vez se utilizó en el BMW M3 de la tercera generación. Este bloqueo es capaz de garantizar 
una mayor tracción que puede ser decisiva en situaciones dinámicas límite, 
es decir, si la diferencia del coeficiente de fricción entre las ruedas motrices 
es muy grande. De este modo, el diferencial autoblocante M, montado en 
el actual BMW M3, combinado con un DSC con reglaje más preciso y con la distribución equilibrada del peso sobre los ejes, redunda en cualidades de conducción en condiciones invernales que hasta ahora parecían imposibles en coches deportivos de tracción trasera.

Otra ventaja del diferencial autoblocante M consiste en que al aumentar la diferencia de giro entre las ruedas motrices, de inmediato también se genera una mayor fuerza de bloqueo. De esta manera, la rueda con menor capacidad de tracción (por ejemplo, la que se encuentra en el interior de las curvas 
en carreteras sinuosas) no puede provocar el «colapso» total del momento de tracción, lo que significa que el conductor siempre dispone de capacidad 
de impulsión. 

Utilización inteligente de materiales ligeros, no solamente en 
el BMW M3 CSL.

Incluso un coche tan potente y dinámico como el BMW M3 alberga un potencial de dinamismo superior si se reduce su peso. Antes, esto se lograba prescindiendo de equipos de lujo y confort en el habitáculo. En la actualidad, los ingenieros prefieren otro tipo de soluciones. Empleando materiales modernos como material sintético reforzado con fibra de carbono o con fibra de vidrio, como se utilizan en la aeronáutica o en naves espaciales, 
o recurriendo al aluminio, es posible reducir considerablemente el peso. 

En el caso del BMW M3 CSL, los ingenieros de BMW han demostrado 
que son líderes en la especialidad del uso inteligente de materiales ligeros. 
En la planta de Landshut, donde trabajan estos expertos, se fabrica el 
techo completo, constituido de varias capas de material sintético reforzado con fibra de carbono. Pero los especialistas también fabrican piezas que, normalmente, tienen una importancia secundaria en la carrocería. Por ejemplo, los ingenieros sustituyeron el piso convencional del maletero por un sistema de tipo sandwich, de papel con estructura alveolar.

VANOS: mayor par motor mediante la regulación del ángulo de los árboles de levas.

Cuando se presentó la segunda generación del BMW M3 en el año 1992, 
se estrenaron al mismo tiempo dos novedades tecnológicas. Por un lado, 
se trató del primer BMW M3 con motor de seis cilindros y, por otro lado, fue el primer motor BMW con el sistema VANOS (regulación variable del ángulo 
de los árboles de levas). Esta innovadora solución permitió adaptar el tiempo de apertura de las válvulas de admisión a las revoluciones del motor y 
a la carga. La ventaja es evidente: optimización simultánea del par motor, de la potencia y del consumo. Con su par de 320 Nm a 3.600 r.p.m., el nuevo 
motor del BMW M3 fue líder entre los motores atmosféricos. Ningún otro motor atmosférico tuvo una potencia específica mayor (96 CV por 1.000 cc) 
y un par específico tan alto (108 Nm por 1.000 cc). 

Electrónica digital del motor (DME).

Para controlar los motores de gran potencia y alto rendimiento fue necesario desarrollar un sistema de control del motor más capaz que los sistemas disponibles en aquella época. BMW desarrolló el sistema de electrónica digital del motor (DME) especialmente para sus modelos equipados con motores 
de gasolina. Este sistema controlaba y gestionaba todas las funciones del motor con gran precisión, entre ellas, por ejemplo, el encendido, la inyección 
y la regulación lambda. El resultado fue la obtención de un propulsor de potencia óptima, bajo consumo y emisiones favorables en cualquier estado de funcionamiento.

Regulación lambda estéreo.

En los coches con catalizador regulado, la sonda lambda se hacía cargo de mantener bajo cualquier circunstancia un valor lambda = 1 en la mezcla 
de aire y combustible. Este valor es indispensable para el funcionamiento eficiente del catalizador. Los ingenieros perfeccionaron el sistema para 
el BMW M3, adaptándolo al tubo de escape doble de este coche deportivo. Cada tubo dispone de su propia sonda lambda con el fin de poder controlar de modo más preciso la composición de los gases de escape. De este modo fue posible reducir aun más la emisión de gases nocivos.

6.
Los modelos BMW M3.

BMW M3 (E30):
BMW M3 (144 kW/195 CV)
BMW M3 (159 kW/215 CV)
BMW M3 Evolution (147 kW/200 CV)
BMW M3 Evolution II (162 kW/220 CV)
BMW M3 Cabrio (159 kW/215 CV)
BMW M3 Sport Evolution (175 kW/238 CV)

BMW M3 (E36):
BMW M3 (210 kW/286 CV)
BMW M3 (236 kW/321 CV)
BMW M3 Cabrio (236 kW/321 CV)
BMW M3 Berlina (236 kW/321 CV)
BMW M3 GT Coupé (217 kW/295 CV)

BMW M3 (E46):
BMW M3 (252 kW/343 CV)
BMW M3 Cabrio (252 kW/343 CV)
BMW M3 GTR (258 kW/350 CV)
BMW M3 CSL (265 kW/360 CV)





































